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GRANDES AVIONES DE COMBATE 


LOCKHEED S-3 VIKING 


El Viking es apodado 
por sus tripulantes 
“Hoover” (aspirador), ll 
a causa del silbido 

de sus dos 

«Hurbosoplantes 

| General Electric. 


cediendo o desde asados de los años no- 


GRANDES AV 


venta: dos decenios después de haber recibi- 
do el primer Lockheed S-3 Viking operacio- 
nal, en 1994, la US Navy cambió la misión pri- 
maria del avión de ASW (Anti-Submarine 
Warfare, guerra antisubmarina) en ASUW (An- 
ti-Surface Warfare, guerra antisuperficie) y el 
rol de su misión de “antisubmarina” a “con- 
trol del mar”. El S-3 es ahora un avión poli- 
valente. Pero, aunque el Pentágono no con- 
sidere que su cometido ASW deba constituir 
su misión principal, el Viking continúa desa- 
rrollando esta tarea. 


A LA CAZA DE SUBMARINOS 

Antes de poder combatir, la US Navy debe ga- 
rantizar la seguridad en el mar de sus buques 
de guerra, una tarea que no es fácil cuando la 
amenaza adversaria está constituida por sub- 
marinos. Incluso una vieja unidad de propul- 
sión diesel en manos de una nación del Tercer 
Mundo puede ser un serio peligro para la flo- 
ta. En los portaaviones de la US Navy, la res- 
puesta a la amenaza submarina la constituye 
el Lockheed S-3 Viking. Antes de que la misión 
antisuperficie le tomase la delantera, el Viking 
era el arma ASW fundamental para la defen- 
sa de la zona externa, patrullando a larga dis- 
tancia, mientras que el helicóptero Sikorsky 
SH-60F Ocean Hawk se encargaba de los sub- 
marinos enemigos a distancias más próximas. 
Otros Viking, transformados para tareas espe- 
ciales, sirven como aviones de transporte y en- 
lace o como aviones de guerra electrónica. Pe- 
ro incluso el Viking normal es un verdadero 
factótum, operando como cisterna aérea, avión 
de vigilancia y bombardero. Durante la opera- 
ción Desert Storm, los S-3 atacaron estaciones 
de radar y posiciones iraquíes con bombas nor- 
males de 227 kg, algo que no estaba previsto 
en la fase de proyecto, así que los miembros 


Los rivales 


LOCKHEED 
P-3 ORION 
El Orion, basado en 
tierra, es la principal 
plataforma ASW de 
largo alcance de la 
US Navy. Más grande 
que el Viking, posee: 
una dotación 
electrónica análoga. 


de la tripulación idearon una insignia “Viking 
Ground Attack” (Viking de ataque al suelo) que 
se cosieron en las espaldas de sus cazadoras 
de vuelo. Un poco de consuelo para los pilo- 
tos de los Viking que se la- 
mentaban de que Saddam , 

Hussein no tuviese subma- + 
rinos. El Viking tiene una tripulación de 
cuatro miembros. Todos se acomodan en 
asientos eyectables McDonnell Douglas Esca- 
pac 1-E y llevan cascos livianos HGU-55/P y 
máscaras de oxígeno. El piloto (en el asiento 
delantero izquierdo) y el “co-tacco”, un oficial 
piloto con tareas de observación y una do- 
tación completa de mandos de vuelo (asien- 
to de la derecha), tienen mucho espacio 
en sus posiciones pareadas y gozan de 
una excelente visual (ambos pueden 

pilotar el avión, pero sólo el piloto es- 

tá autorizado para apontar sobre 
cubierta). Detrás de ellos 
se sientan el coor- 
dinador tácti- 


S-3B Viking 
DATOS TÉCNICOS 


ALIZÉE 


El S-3 puede 
detectar el 
periscopio de 
un submarino a 
más de 80 km 


P-3 ORION + 
S-3 VIKIN: 


AUTONOMI 
Las dimensiones del P-3 permiten Ilevar 
mayor carga de combustible y consienten 
un tiempo de patrulla bastante más largo 
que el del Viking. 


CARGA BÉLICA 
La bodega interna del S-3 aloja cuatro torpedos. 
Cargas de profundidad, minas y misiles pueden 
ser llevados en soportes externos. 


S-3 VIKING 
814 km/h 


P-3 ORION 


760 km/h 
Koon 


ALIZÉ "| FACTORES DE CARGA LÍMITE (g) 


y Edo A Cualquier reactor embarcado ha de ser robusto 


y por eso la célula del S-3 está construida 
para resistir grandes esfuerzos. 


BREGUET A 


(DASSAULT) 

ALIZE 

El único otro avión ASW 

embarcado ha sido el Alizé, 

en servicio a bordo de los 
portaaviones franceses desde 
los años cincuenta, Menos | 
sofisticado que el g 
5-3, lleva una 
carga bastante 
inferior. 


El Viking es considerado 
como mínimo diez veces 


(C) VELOCIDAD 
La propulsión a reacción del S-3 le permite llegar 
al área de patrulla más velozmente que cualquier 

otro avión antisubmarino. 


más eficaz que el S-2 
Tracker que ha substituido. 


El Viking combina 

la velocidad de un 
reactor con la 
capacidad de 
patrullar sobre una 
zona durante más de 
siete horas. 


El ES-3 es 
un Viking 
especializado 
en la guerra 
electrónica 


ALCANCE DE AUTOTRASLADO 
on el pleno de combustible interno y dos tanques 
subalares, el S-3 puede ser desplegado 
directamente a portaaviones que naveguen en 
pleno océano. 


Para las misiones de 
localización de 
submarinos 


enemigos, el S-3 
RADIO DE COMBATE 7 
z z > lleva 60 sonoboyas 
El Viking tiene un radio de combate superior al del 53 
viejo Alizé, pero no puede igualar el del P-3 Orion, en la parte posterior 
más grande y basado en tierra. del fuselaje que son 


lanzadas desde tubos 
situados bajo el 
vientre del avión. 


La larga asta que 
sobresale de la cola 
de un Viking es 

un detector de 
anomalías 
magnéticas; se trata 
de un sensor muy 
preciso pero con 
escaso alcance, 
capaz de detectar 
submarinos en 
inmersión. 


co (“Tacco”) que controla las fases de bús- 
queda y ataque de la misión y el operador de 
los sensores (“Senso”), cada uno de los cua- 
les dispone de un ojo de buey lateral. Duran- 
te una situación difícil el piloto asume el man- 
do, pero durante el ataque a un submarino, es 
el “Tacco” el comandante de la misión. 


EL GATO Y EL RATÓN 

La tripulación del Viking se empeña como un 
gato con un ratón en un juego de alta tecno- 
logía con el comandante de cualquier buque 
que ose desafiar a la flota estadounidense. Los 
submarinos son difíciles de localizar cuando 
navegan a gran profundidad, pero para ame- 
nazar a los buques de guerra enemigos han 
de realizar maniobras que revelan sus inten- 


SENSOR MAD 
Montado sobre un “espigón” que se 
extiende por detrás del fuselaje del Viking, 
el sensor del detector de anomalías 
magnéticas (MAD, Magnetic Anomaly 
Detector) es capaz de descubrir las 
mínimas variaciones del campo magnético 
terrestre causadas por la mayoría de los 
submarinos en inmersión; sin embargo, las 
unidades desmagnetizadas y las de casco 
en titanio son más difíciles de detectar. 


ciones. El S-3 Viking emplea un aparato para 
la detección de las anomalías magnéticas 
(MAD, Magnetic Anomaly Detector), en la ex- 
tremidad de un asta que puede ser extraí- 
da del cono de cola, capaz de poner de 
relieve las anomalías sobre el campo 
magnético terrestre creadas por la ma- 


La parte 
posterior del 
habitáculo 
Pr E Los Ss-3 Viking suelen 
al coordinador trabajar en parejas, 
táctico lo que les permite 
(“Tacco”) y al cubrir una zona más 
operador de los vasta y. mediante 
sistemas triangulación, 
acústicos localizar rápidamente 
(“Senso”). la posición de un 


blanco sumergido. 


Cazador 
de submarinos 


Este ejemplar pertenece al VS-30, encuadrado 
en la Air Wing 17 a bordo de USS Saratoga 
a principios de los años noventa. 


CARGA BÉLICA 

El S-3 tiene dos bodegas de armas 
internas y puede llevar hasta cuatro 
torpedos ligeros Harpoon o SLAM 
subalares. 


SENSORES ACÚSTICOS ras fame 
El Viking lleva 60 sonoboyas alojadas en tubos de lanzamiento 
inclinados hacia atrás, situados en la parte inferior de la sección trasera 
del fuselaje. Las boyas están equipadas con detectores acústicos activos 
y pasivos y con un transmisor que envía los datos al avión lanzador. 


RADAR 
El radar Texas Instruments APS-137 puede detectar y clasificar 
los diversos tipos de buques a larga distancia y utiliza la 
4 compresión de los impulsos y la exploración veloz para 
localizar blancos de muy pequeño tamaño como los 
periscopios en medio del empastamiento 
(ruido de fondo) del retorno de las 
olas. 


Proyectado para cazar 
submarinos 
soviéticos, el S-3 entró en 
TRIPULACIÓN acción contra un enemigo 


El piloto y el carente de submarinos 
segundo piloto se 
CISTERNA sientan lado a lado, Siete squadron de 
Aunque sea mientras el S-3 Viking fueron 
un cazador de “Tacco” y el desplegados al Golfo a 
T submarinos, E “Senso” encuentran bordo de los portaaviones 
el S-3B puede asiento detrás de de la US Navy 
también operar como cisterna ellos en una cabina 
volante. Este ejemplar lleva un cerrada. Su única El Viking, empleado 
pod D-704 para el repostaje en j visibilidad es a para la vigilancia a 
vuelo mediante sonda flexible ravés de dos ojos larga distancia, fue 
bajo el semiplano de babor. de ica usado para atacar 


buques iraquíes 


N tripulantes disponen 
f s E o El 20 de febrero, un 
McDonnell A S-3B del VS-22 


hundió una lancha rápida 
iraquí con tres bombas 
de 227 kg 


K Los S-3B del | 
¿A portaaviones 
Theodore Roosevelt 


Douglas 
Escapac 1-E. 


COMBUSTIBLE 

El combustible está 
almacenado en las E 
secciones internas alares Sy 


SA 
y en tanques en la parte Eo A destruyeron una batería 
į superior del fuselaje. A los . = antiaérea iraquí con 
7 190 litros internos se le pueden ° ^5 ¿ bombas de baja 
añadir dos tanques lanzables de x 


1 136 litros. resistencia aerodinámica i 


PLANTA MOTRIZ 
Las dos turbosoplantes General Electric 
TF34 carentes de posquemador desarrollan 
una potencia unitaria superior a las cuatro 
toneladas (4 207 kg). Utilizadas también 
por el cazacarros A-10 de la US Air Force, 
son motores muy fiables. 


; Un S-3 del vs-22 
“Checkmates” realiza una 
detección con MAD. El 
asta se extiende lo más 
lejos posible del fuselaje 
para evitar interferencias 
con los componentes 


a 7 Ka i 7 metálicos del avión. 


ST HOOTER BREAST 


sa metálica del submarino. Se utilizan también 
sonoboyas que recogen los sonidos y los mo- 
vimientos de un submarino y los trasmiten a 
bordo del Viking. La versión mejorada del Vi- 
king, el S-3B, actualmente repartido por toda 
la flota, está equipada con un radar de aper- 
tura sintética inversa AN/ASP-137 y puede lan- 
zar el misil Harpoon. Las otras armas del Vi- 
king incluyen cargas de profundidad, torpedos 
y bombas; el S-3 puede llevar incluso la car- 
ga de profundidad nuclear B-57. El S-3 no es 
el avión más fácil de pilotar. Con un peso de 
casi 24 000 kg, es el avión de combate más 
pesado que puede ser lanzado desde la cu- 
bierta de un buque. Es también el más gran- 
de. Cuando una de las gigantescas catapul- 
tas de vapor de un portaaviones emplea su 
enorme potencia para poner en el aire a un 
S-3, comienza una difícil e incómoda misión. 
Alos pilotos les gusta subrayar que el S-3 con- 
sume por hora de vuelo menos combustible 
del que gasta un Grumman F-14 Tomcat mien- 
tras permanece en cubierta. El S-3 tie- 
ne un alcance de 1800 km y puede per- 
manecer en vuelo durante seis o siete 
horas. Con repostaje en vuelo, el Vi- 
king puede permanecer en el aire ca- 
si indefinidamente. 


GÉNESIS DEL VIKING 

Proyectado en respuesta a una requi- 
sitoria de 1964 para un avión ASW em- 
barcado experimental (VSX) y conce- 
bido para reemplazar al Grumman S-2 
Tracker propulsado por hélice, el pri- 
mer prototipo del Lockheed YS-3A Vi- 
king efectuó su vuelo inaugural el 21 
de enero de 1972 en Palmdale, California. Es- 
te avión llevaba turbosoplantes TF34-GE-2 de 
4 207 kg de empuje. Mediante un contrato fir- 
mado en agosto de 1969, Lockheed produjo 
el Viking en colaboración con Vought, que 
proyectó y construyó el ala, la cola, el tren de 
aterrizaje y las góndolas motoras. El primer 
S-3A Viking fue entregado al VS-41 “Sham- 
rocks”, el primer FRS (Fleet Replenishment 
Squadron, escuadrón de reemplazo de la flo- 
ta, es decir la unidad de adiestramiento para 
el tipo de avión), basado en North Island, Ca- 
lifornia, en febrero de 1974. El VS-21 “Figh- 
ting Redtails”, también basado en North ls- 
land, se convirtió en el primer escuadrón 
operacional con el Viking en julio de 1974. El 
séptimo YS-3A fue modificado para conver- 
tirse en el avión de transporte y enlace US-3A 
COD (Carrier Onboard Delivery), previsto co- 
mo reemplazo del Grumman C-1 Trader con 
motores de émbolos y voló por vez primera 
el 2 de junio de 1976. En total, cuatro US-3A 
Viking, carentes de equipo ASW y transfor- 
mados en “autobuses” fueron empleados pa- 
ra apoyar a los Grumman C-2A Greyhound a 


turbohélices y sólo recientemente han sido 
retirados del servicio. Lockheed modificó el 
quinto YS-3A para evaluar el avión como cis- 
terna volante KS-3A. La versión cis- 
terna especializada no se fabricó, pe- 
ro los Viking operan ocasionalmente 
como cisternas gracias al sistema “buddy”. 
Esta capacidad se está haciendo más impor- 
tante ya que la armada planea retirar del ser- 
vicio los Grumman KA-6D. La misión de “con- 
trol del mar” de la actual flota de S-3B tiene 
una importancia creciente ya que los planes 
de batalla de la US Navy se basan en la di- 
rectriz estratégica From the Sea, según la 
cual la lucha contra los buques de superficie 
será el desafío principal en los próximos años. 
Los pilotos, los “Tac- 
co”, los comandan- 
tes de los aviones 
hubiesen deseado 
un mayor número 
de Viking produci- 


Alcance: depende de la 
velocidad y cota de lanzamiento, 
no propulsada 

Dimensiones: longitud 2,21 m; 
diámetro del cuerpo 273 mm; 
peso al lanzamiento 241 kg 


Cabeza de guerra: 89 kg de alto 
explosivo (Tritonal, Minol, H-6 o 
PBXN-109) 


Guía: no guiada 


Alcance: hasta 11 km 
Dimensiones: longitud 2,59 m; 
diámetro del cuerpo 324 mm; 
peso al lanzamiento 230 kg 
Cabeza de guerra: 44 kg de alto 
explosivo PBXN-103 con 

| espoleta de contacto y de 
proximidad 
Guía: sonar activo/pasivo 


Alcance: 120 km 
Dimensiones: longitud 3,9 m; 
diámetro del cuerpo 343 mm; 
envergadura 0,91 m; peso al 
lanzamiento 530 kg 


Cabeza de guerra: perforante 
rompedora con 220 kg de HE 
Guía: inercial con guía radar 
activa en la fase terminal 


dos antes de que la línea se cerrase con el 
187° avión, hace pocos años. La US Navy 
emplea actualmente estos aviones con un 
ritmo bastante más sostenido, reduciendo 
su vida de servicio. Además de sus nuevas 
tareas de “control del mar”, una flota de S- 
3B substituirá a los 41 aviones 

de patrulla marítima Dassault- 

Breguet HU-25 Guardian de la 

US Coast Guard, de empleo bas- 

tante más caro y sin la misma 

capacidad y variedad de carga 

del Viking. 


Los Viking han resultado 
muy versátiles, 
efectuando misiones de 
tipo diverso, como la 
guerra electrónica o la 
lucha contra el tráfico de 
drogas sobre el Golfo de 
México. 


Aunque actualmente 
estén clasificados como 
polivalentes, la tarea 
principal de los S-3 
sigue siendo la 
protección 
antisubmarina de los 
carísimos portaaviones 
de la US Navy. > 


El North American P-51 Mustang 
cambió el curso de la guerra 
aérea en Europa al escoltar a los 
bombarderos hasta el corazón 


del Tercer Reich. .. 


OS PILOTOS DE LA “MIGHTY” (PO- 
TENTE) 8* Air Force de las United 
States Army Air Forces (Fuerzas 
Aéreas del Ejército de los Esta- 
dos Unidos) describen una misión de 
escolta de los Mustang y sus impre- 
siones de vuelo. “Parecía un buen apa- 
rato; sólido, esbelto, eficaz. Se necesi- 
taban sólo unos segundos a pleno gas 
y el avión despegaba de la pista. La ace- 
leración era fantástica. La velocidad re- 
lativa del aire que el avión embestía a 


casi 300 millas por hora || 
(480 km/h) y que iba ca- || 
mino de llegar a las 400 { 
me sorprendía.” Por | 
aquella época, los squa- 
dron de caza escoltaban 

a las formaciones de 
bombarderos a lo largo de su ruta ha- 
cia Alemania, llevando la guerra al co- 
razón del territorio enemigo. Eso com- 
portaba misiones de siete horas 
sentados en una estrecha cabina sobre 
el duro bote salvavi- 
das. Además de la 
falta de cualquier ti- 
po de comodidad 
esencial para el pi- 
loto, otros factores 
contribuían a acre- 
centar la fatiga. “La 


El piloto de un P-51D 
: lel 355° Fighter Group 
| de la & AF sonríe 

relajado al regreso de 
una misión de escolta. 
Estas salidas eran muy 
largas y el vuelo en 
condiciones difíciles y 
poco confortables. 


a 


Una cerrada 

formación de bombarderos B-17 se 
dirige hacia el objetivo bajo la 
atenta vigilancia de los Mustang 
de la 8° Air Force que se cruzan 
sembrando estelas sobre ellos. 


intensa luz del sol a altas cotas es ce- 
gadora. Respirar oxígeno es fatigoso. Y 
la energía radiante que fluye a través de 
la cubierta te agota.” 


CERCA DE BERLÍN 

“Nuestra primera idea de lo que signifi- 
caba una misión a Berlín la tuvimos la 
mañana del 4 de marzo de 1944. Cuan- 
do llegamos a la sala de operaciones des- 
pués del desayuno, lo primero que vi- 
mos fue un enorme mapa de Gran 
Bretaña y el continente europeo. Una cin- 
ta roja partía desde nuestra base en Leis- 
ton y atravesaba el mapa hasta la Big B: 
Berlín. Debíamos despegar y encontrar- 


nos con los grupos de bombardeo en 
plenoterritorio enemigo. Los P-47 les es- 
coltarían hasta la última gota de com- 
bustible y regresarían. Debíamos en- 
contrarnos con ellos unos pocos minutos 
antes y escoltarlos hasta Berlín y vuelta, 
hasta que otros grupos de P-47 y P-38 
nos relevasen en la ruta de regreso. Es- 
perábamos una fuerte oposición de la 
caza y la flak alemana a lo largo de todo 
el trayecto. Los combates comenzarían 
tan pronto como atravesáramos la cos- 
ta enemiga , justo al norte de Amster- 
dam. Una vez sobre el Zuidersee, el am- 
plio seno de la costa holandesa en el mar 
del Norte, estaríamos dentro del alcan- 
ce de los cazas de la Luftwaffe. A pesar 
de todo nuestro empeño, las tripulacio- 
nes de bombardeo, que habían de seguir 

adelante pasase 

lo que pasase, 
$ tendrían con toda 

seguridad una tarea 
superior a sus fuerzas.” 


CITA CON LOS 
BOMBARDEROS 

“El grupo despegaba siempre en parejas, 
un jefe de sección y un gregario. El des- 
pegue del grupo se realizaba rodando dos 
squadron de los tres por pistas diferen- 
tes, mientras el tercero rodaba por pista 
de servicio y despegaba. En el tiempo ne- 
cesario al CO (Comander Officer, oficial 
al mando) del grupo para dar una pasa- 
da sobre el aeródromo, su escuadrón de 


| 


i 
413704 


El P-51D Mustang “Ferocious Frankie” era pilotado por un as de 
la & Air Force, el tte. coronel Wallace Hopkins, que obtuvo seis 


victorias aéreas y cuatro en tierra. 


cabeza estaría ya en el aire, intentando 
colocarse en formación a lo largo de la 
ruta. A la tercera pasada, los tres squa- 
dron, un total de 54 aviones, estaban en 
formación a su estela. En el momento 

de pasar sobre el Zuidersee, co- 
menzamos a ver las señales de la 
creciente batalla. En tierra se veían 
las llamas de los aviones incendia- ' 
dos. No se necesitaba ninguna brúju- 
la, bastaba seguir la línea de aviones 
en llamas para llegar a Ber- 
lín. No habíamos visto aún s. 
ninguna actividad: La Luft- $ 
waffe no atacaría delibe- 
radamente a los grupos de s 
Mustang que volaban aislados. 

Los alemanes estaban empeñados en ha- 
cer pedazos nuestras formaciones de 
bombarderos. Alcanzamos el punto de 
encuentro con los grupos de escolta y los 
‘Jug' (cacharro, el sobrenombre de los 
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$ 
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LEYENDA 


Thunderbolt) rompieron y regresaron a 
Inglaterra. A causa de la diferencia de ve- 
locidad, para permanecer con los bom- 
barderos hacíamos “eses' hacia fuera y 
adentro sobre ellos. Poco antes de alcanzar 
la zona de bombardeo comenzó el ver- 
dadero fuego antiaéreo. Se podía ver el 
destello naranja en el centro 
de las negras nubes de hu- 
ə mo creadas por las explo- 
siones. A través de la 
radio se oían voces 
excitadas. Los cazas 
enemigos atacaban frontal- 
mente. Todos los pilotos 

soltaron sus tanques suba- 
à lares de 108 galones (409 
litros) y quitaron el seguro 
de las ametralladoras. La Luftwaffe había 
acudido en fuerza, lanzando a la melée 
todos los aparatos disponibles. El CO ahu- 
yentó hacia arriba un caza bimotor Me 
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Radio del P-51 con dos tanques 
de 75 galones (284 litros) e 
eni a ; 7 MUNICH 
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maniobral Mustang supuso un serio problema para 
la caza alemana. Perfecto escolta de bombarderos, fue 
asimismo un magnífico avión de ataque al suelo contra 
aeródromos, ferrocarriles y contra las columnas de 
camiones y otros vehículos alemanes 


MISIONES | 


Caza 


intrépido 
Los P-51 Mustang de la 8* Air Force patrullaban los 
cielos de la Europa Occidental, protegiendo a las 


masivas formaciones de bombarderos pesados de 
los ataques de los cazas de la Luftwaffe. 


110 que atacaba a los B-17. Lo cubrí, vi- 
gilando nuestra cola. Efectuamos una 
pasada frontal disparando ambos, pe- 
ro sin resultado. Invertimos rumbo y el 
110 picó hacia tierra a gran velocidad. 
Ganamos velocidad, y ambos conti- 
nuamos tirándole, pero la distancia era 
muy grande para alcanzarlo. Sin em- 
bargo, debieron alcanzarle algunos dis- 


BALANCE DE LOS COMBATES 
Los grupos de caza:de la 8* Air 
Force abatieron en combate aéreo 
5 276 aviones enemigos, con una 
relación de 2,75 aviones 
destruidos por cada caza perdido. 


cd 


paros, pues vimos salir una pequeña 
estela de humo del motor de babor. 
La formación de bombarderos había 
quedado atrás, a unas cuantas millas 
de nosotros, y el CO prefirió abandonar 
la persecución y regresar hacia la for- 
mación principal. Todos los squadron 
se habían disgregado en sus parejas, el 
elemento táctico básico.” 


GREGARIO (“WINGMAN”) 
Los P-51 combatían en parejas, 
con el jefe (leader) que atacaba 
mientras el gregario 
lo protegía de 
ataques por la cola. 


ARMAMENTO 
El P-51B/C llevaba cuatro 
ametralladoras de 12,7 
mm, un armamento muy 
limitado. El P-51D 
incrementó su número a 
seis armas. 


RETORNO A LA PELEA 
“No había escuadrones identificables, ni 
era fácil trabar combate. Todos los avio- 
nes de la Luftwaffe empeñados en el ata- 
que inicial se habían dispersado también 
tras completar la misión de interceptación 
y ahora intentaban zafarse de la escolta 
de Mustang que no habían esperado en- 
contrar. No podíamos hacer otra cosa que 
volver a nuestros puestos.” 


< 


A IOS ASES DE LA 8: AIR FORCE 


INSIGNIAS EN EL MORRO 
Muchos Mustang de la & Air 
Force lucían vistosas pinturas 
decorativas, motes y 
símbolos de victorias. Este 
P-51B Mustang, apodado” Bee” 
(abeja), era pilotado por el 
comandante Duane W. Beeson 
del 4° FG, antiguo miembro del 
agle” Squadron de la RAF y un 

as con 19 ictorias en su haber. 


El P-51B fue ampliamente utilizado 
por la 8” Air Force, aunque los 

primeros ejemplares como éste, se 
destinaron a la “táctica” 9” AF. Era 
capaz de superar grandes distancias 
sin comprometer sus prestaciones. 


al Mustang, un buen caz 

baja cota, en un soberbi 
avión de combate a cualquier 
altitud. 


El Mustang podía encajar una 
discreta cantidad de daños y 
regresar a su base. El P-51D “Danny 
Boy 2”, perteneciente al 353" FG, 
sufrido un percance sin mayor 
importancia durante un aterrizaje. 


o 


TANQUES LANZABLES 


La impresionante autonomía del 
Mustang.se debía a su bajo 3 á 
onsumo de combustible y a la 


apacidad para llevar dos tanques 
le 284 litros, que eran lanzados 
antes de entrar en combate. 


CSF Ariel se esclaviza a 


TÉCNICA Y ARMAS / 


Aunque sea el resultado 
de un viejo programa, el 
misil AS.30 es todavía 
hoy una arma precisa 

y potente. 


RANCIA, EN LA POSGUERRA, ESTABA ENTRE 

los países pioneros en el desarrollo de 

eficaces armas aire-suelo. El misil filo- 

guiado contracarro SS.11 dio vida al 
arma lanzable desde helicópteros AS.11, que 
se vendió en gran número entre los años cin- 
cuenta y sesenta. El AS.12, de dimensiones 
mucho mayores, tenía un diseño 
similar, pero podía ser lanzado 
desde aeronaves conven- 
cionales, aunque en 
vuelo a una ve- 
locidad no 
supe- 


rior a 350 km/h. Estos misiles primitivos, con 
su baja velocidad y limitada envuelta de lan- 
zamiento, no eran verdaderamente útiles pa- 
ra los aviones de altas prestaciones. En con- 
secuencia, los proyectistas franceses volvieron 
su atención al misil aire-aire AA.20, que fue la 
primera arma europea de este tipo que entró 
en servicio. 


AAIRE-SUELO 

Dado que el AA.20 era un misil guiado (tenía 
que ser “pilotado” por un sistema de mando 
a distancia para efectuar la interceptación) no 
era muy adecuado para la misión para la que 
había sido concebido, Es difícil dar en un blan- 
co que maniobra tan velozmente como un 
avión; los blancos en tierra son, sin embar- 
go, menos evasivos y el misil podía ser em- 
pleado contra ellos con mayor facilidad. Equi- 
pado con una espoleta de contacto, la versión 
aire-suelo del misil pasó a ser conocida co- 
mo AS.20 y fue el primer misil táctico euro- 


SISTEMA DE GUÍA A MEDIO CURSO | 

Los datos sobre el blanco son | 
proporcionados por el avión lanzador. Tras | 
el lanzamiento, un sistema de guía inercial | 
dirige el misil hacia la zona del objetivo. | 


SISTEMA DE GUÍA | 
El sensor Thomson- 


un haz láser de 


iluminación reflejado 
por el blanco. 
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peo operacional de este tipo que entró en ser- 
vicio, en 1961. Una versión de guía radar, el 
AS.25, no entró en producción. El AS.30, esen- 
cialmente un modelo de mayores dimensio- 
nes del AS.20, vio la luz a finales de los años 
cincuenta como Nord 54011. Entrado en ser- 
vicio con el Armée de l'Air en los primeros 
años sesenta, equipó a los cazas Mirage Ill. 
Mucho más grande que el AS.20, el nuevo 


Dos misiles de largo 
alcance AS.30 arman un 
caza a reacción Mirage 
2000 del Armée de l'Air 
durante unas pruebas de 
lanzamiento del arma. 
El sistema de guía láser 
asegura la precisión 
contra objetivos de 
punto. 


CONTROL 


Los empenajes del AS.30 para 


CABEZA BÉLICA | 
El AS.30 está equipado con | 


una cabeza semiperforante de | 


240 kg de alto explosivo, | 
dotada de espoleta de impacto | 
o de acción retardada. 


PROPULSIÓN 


favorecer la estabilidad. | 


Es propulsado a una velocidad máxima de Mach 
1,5 por un motor cohete de propergol sólido de 


| doble estadio (impulsor y sustentador). 


Ataque láser 


El AS.30 original era de control remoto. Accionado 
manualmente con un joystick usado por el piloto, más 
tarde se le adaptó un trazador semiautomático y el 
misil volaba siguiendo la trayectoria del objetivo. 


La última versión 1 AS.3OL 
del misil emplea la 
fenomenal precisión de 
la guía láser en la fase 
final, después de llegar 
hasta la zona del 
objetivo por el sistema 
inercial de a bordo. 


Cuando 
el misil se acerca a la zona del 
objetivo, el punto de mira es iluminado 

por un rayo láser emitido por el pod ATLIS 
instalado en el avión lanzador. El misil se dirige 
hacia el reflejo láser. 
NY 


SiDetonacióna La cabeza perforante del 
SN E misil, que vuela a más 
de 1600 km/h, puede 
traspasar más de dos 
metros de cemento 
armado. Puede ser 
dotada de espoleta de 
contacto, de detonación 
inmediata, o de espoleta 
de retardo para 
conseguir el máximo 
efecto en el interior de 
un búnker. 


| Los AS.30 se han 

J] utilizado con gran 
eficacia en el Golfo. 
| Su potente cabeza 
perforante, especial 
contra el hormigón, 
lo convierte en un 
ideal destructor de 
búnkeres. De hecho, 
se utilizaron AS.30L 
para destruir los 
refugios acorazados 


de los aviones iraquíes. 


¡AS.30 AL ATAQUE! 


misil tenía una cabeza de guerra de 240 kg 
de alto explosivo dotada de espoleta de con- 
tacto de retardo. El AS.30 original tenía un al- 
cance superior a 10 km y una precisión infe- 
rior a 30 m, según la habilidad de su operador. 
Como su predecesor, el 
AS.30 requería que éste man- 
tuviese el misil alineado con 
el blanco encuadrando las se- 
ñales luminosas de la cola 
del misil y guiándolo por ra- 
dio con un joystick. A me- 
diados de los sesenta entró 
en servicio una versión me- 
jorada conocida como AS.30 
TCA (TeleCommande Auto- 
matique) que era controlada 
automáticamente por una ca- 
beza buscadora infrarroja ins- 
talada en el avión que se guiaba por una ben- 
gala colocada en la cola del misil. El piloto 
había de mantener el blanco en el centro de 
su visor y el sistema hacía el resto. Todos los 
miembros de la familia AS.30 tienen cuatro 
aletas delta en el centro del misil y otras tan- 
tas aletas de control, menores, en la cola. 


EN SERVICIO CON SUDÁFRICA 
Unos 4 000 AS.30 se vendieron a ocho paí- 
ses y Buccaneer sudafricanos emplearon mi- 
siles AS.30 para hundir un petrolero que ver- 
tía crudo, abandonado al largo de la costa 
meridional de Africa. En los años setenta, pa- 
ra incrementar la capacidad del AS.30, Thom- 
son-CSF comenzó a trabajar en una versión 
del misil de guía radar. Dotado de un sensor 
láser llamado Ariel, el AS.30L (AS.30 Laser) 
se esclavizaba a objetivos marcados por el 
pod ATLIS (Automatic Tracking Laser Illumi- 
nation System, sistema de iluminación láser 
de seguimiento automático). El pod ATLIS es- 
tá equipado tanto con sensores de TV como 
infrarrojos, que permiten operaciones diur- 
nas y nocturnas. Las primeras pruebas de 
guía con armas de preserie se realizaron en 
1980 y en1984 los primeros misiles de serie 
estaban siendo entregados. La entrega del 
AS.30L a los escuadrones de cazabombar- 
deros SEPECAT Jaguar del Armée de l'Air co- 
menzaron a finales de los años ochenta. Los 
AS.30L se han vendido a Irak, Jordania y Egip- 
to. Se ha indicado que los iraquíes utilizaron 
estos misiles durante las últimas fases de la 
guerra contra Irán, pero más recientemente 
se vieron ellos mismos sometidos a ataques 
con misiles AS.30L; como mínimo unos 60 
misiles fueron lanzados por cazas franceses 
durante la Guerra del Golfo, en 1991, cuando 
fueron utilizados, como parte del esfuerzo bé- 
lico de la Coalición, para efectuar ataques de 
precisión con gran éxito, especialmente con- 
tra refugios acorazados de aviones. 
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Gracias a dos motores a 
reacción, el ahusado 
Arado Ar 234 
podía 
superar en velocidad a 
cualquier caza aliado que 
podía enfrentársele. 


L PRIMER BOMBARDERO A REACCIÓN del 

mundo comenzó su vida operacional 

como avión de reconocimiento. Co- 

mo el Mosquito británico, fue pro- 
yectado para ser tan veloz que escapase a la 
interceptación. Pero mientras que la pareja 
de motores de émbolos Merlin del Mosqui- 
to le permitían una velocidad máxima de ca- 
si 650 km/h, los dos reactores del Arado Ar 
234 consentían al avión alemán superar los 
740 km/h. Sin embargo, el Mosquito había si- 
do también proyectado para la producción 
en masa. Antes de que concluyera la Segun- 
da Guerra Mundial se habían producido 30 
Mosquito por cada Ar 234 producido, un he- 
cho que resultó mucho más importante. El 
proyecto del Ar 234 comenzó en 1940 y en ju- 
nio de 1943 el primer prototipo estaba listo 
para volar. El fuselaje estaba repleto de com- 


El turborreactor 

Jumo 004 utilizado en 
el Ar 234 era el 
más avanzado 
del mundo, 
pero también 
terriblemente 
infiable. 


El ba 


bustible para permitir la máxima autonomía 
posible y, como en la delgada ala no había 
espacio para el tren, el avión se proyectó pa- 
ra despegar utilizando un carrillo externo con 
ayuda de cohetes bajo las alas. El carrillo se 
desprendía en el momento del despegue y al 
final del vuelo se extendían unos patines pa- 
ra permitir el aterrizaje sobre hierba, mien- 
tras se utilizaba un paracaídas de frenado pa- 
ra parar el avión. 


PROBLEMAS DEL SISTEMA 

El sistema funcionaba, pero subsistían dos 
problemas, Uno era que el aterrizaje sobre 
patines hacíá al avión incapaz de moverse por 
sus propios medios una vez parado. Tenía 
que ser izado con martinetes sobre un carri- 
llo y remolcado fuera de la zona de aterriza- 
je. El otro problema era que la situación del 
carrillo no permitía transportar bombas bajo 
el fuselaje, un grave defecto en un momento 
en el que la producción aeronáutica alema- 
na se concentraba en bombarderos y caza- 
bombarderos. Se desarrolló por ello una nue- 
va versión con un fuselaje más amplio capaz 
de alojar un tren de aterrizaje triciclo, La nue- 
va versión fue designada Ar 234B y recibió el 
nombre de Blitz (relámpago). Concebido pa- 
ra ser empleado para el bombardeo y la bús- 
queda y marcación de objetivos, además de 
para el reconocimiento, el avión tenía un pi- 
loto automático asociado al visor de punte- 


¡AASALTADOR 
VELOZ 


Con los rea 
cohetes, el 


Arado no tenía espacio 
ni para el tren de 
apoleaio ni para carga | 
bélica. Las bombas [i 
bian de:colgarse en 

ilones bajo las f 


Jumio, 1943 El Arado Ar 234 
Mespego por primera vez gracias a 
memo triciclo desprendible. 
Este singular tren de aterrizaje se 
donado para ahorrar peso, pero 
obgesbes al avión a emplear patines 
para la toma de tierra. 


El Arado era un simple 
monoplano monoplaza de 
líneas limpias y ala alta, 
bajo las cuales estaban 
instalados dos 
turborreactores 
> Jumo 004. 


encia de 
durante el 


ría en la proa. Cuando el piloto estaba pre- 
parado para efectuar su ataque, giraba la co- 
lumna de mandos hacia un lado y colocaba 
en posición el visor para el bombardeo. En 
cometido de bombardeo, el Ar 234 podía lle- 
var sólo una modesta cantidad de armas. La 
carga máxima estaba constituida por tres 
bombas de 500 kg, llevadas en sendos pun- 
tos bajo el fuselaje y las góndolas motoras, 
aunque algunos ejemplares disponían de una 
pareja de cañones de 20 mm disparando ha- 
cia atrás. La primera unidad operacional se 
formó en septiembre de 1944. Llamada Son- 


Marzo, 1944 Los bombarderos 
de serie fueron dotados con 
motores mejorados, un habitáculo: 
presionizado y uno de los primeros 
asientos lanzables, Pero el cambio 
más importante era que el avión 
disponía de un tren de aterrizaje 
triciclo escamoteable. 


Junio, 1944 La versión B-1 fue 
concebida para el reconocimiento. 
Este ejemplar fue capturado por los 
estadounidenses en Saalbach, y 
pertenecía al 1./FAGr.100 (grupo de 
reconocimiento de largo alcance 
100), como parte de la Luftflotte 6 
(Flota aérea 6) durante los últimos 
meses del conflicto en Europa. 


9500m | 


MOSQUITO Mk IV 


i 


TUPOLEV Tu-2 


Septiembre, 1944 La robusta 
célula del Arado podía claramente 
soportar una potencia superior, por 
tanto la serie Ar 234C fue equipada 
con cuatro turborreactores BMW 
003A. Esta versión llevaba una carga 
bélica más pesada y, si hubiese 
continuado la guerra, habría 
actuado como bombardero y caza 
nocturno. 


a reacción 


Los Arado Ar 234B2 del 9.Staffel, 
Ili Gruppe, Kampfgeschwader 76, 
se lanzaban en picado durante la 
ofensiva alemana de las Ardenas 
en diciembre de 1944. 


Una fotocámara es instalada a bordo de 
un Blitz de reconocimiento. Estos 
reactores sobrevolaban Gran Bretaña a 
alta cota con casi total impunidad a 
finales de 1944 e inicios de 1945. 


derkommando (comando especial) Goetz, co- 
menzó a Operar utilizando cuatro Ar 234B en 
misiones de reconocimiento sobre el sur de 
Inglaterra. A finales de ese año, la primera 
unidad de bombardeo, el Kampfgeschwader 
76 (Ala de Bombardeo 76) estaba listo para 
tomar parte en la Batalla de las Ardenas, efec- 
tuando ataques a las posiciones aliadas en 
apoyo de la fracasada ofensiva alemana. 


ESCASEZ DE COMBUSTIBLE 

La carencia de combustible limitó las opera- 
ciones del KG 76, aunque en marzo de 1945 
consiguiese efectuar unas 50 salidas al día 
contra las fuerzas aliadas que avanzaban. Otro 
pequeño grupo de Ar 234 realizó misiones de 
reconocimiento sobre el norte de Italia. En- 
tretanto, aún antes de que se efectuase la pri- 
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GRANDES AVIONES HISTÓRICOS Y 


ARMAMENTO 


El Ar 234 llevaba una carga bélica máxima de 1 500 kg, 


normalmente constituida por tres bombas SC 500 


suspendidas bajo el ala y el fuselaje. En alternativa, 


podía transportar una sola SD1000 de 1 000 kg o una 


PC1000 de 1 400 kg. 


mera misión de reconocimiento, la Luftwaf- 
Te estaba evaluando los prototipos del cua- 
trimotor Ar 234C. Estos resultaron capaces 
de velocidades superiores a los 850 km/h y 
uno de ellos fue dotado de un habitáculo pre- 
sionizado que le permitía alcanzar 12 800 m 
de altura. Se proyectaron bombarderos mo- 
no y biplazas, junto a versiones de reconoci- 
miento y de caza nocturna, pero la guerra ter- 
minó antes de que pudieran producirse para 
las unidades operacionales. Por entonces los 
proyectistas alemanes trabajaban sobre va- 
riantes del prototipo biplaza de la serie D y de 
la serie P. Los “D” eran bombarderos y avio- 
nes de reconocimiento, mientras que los “P” 
habrían desarrollado el rol de cazas noctur- 
nos con dos o cuatro motores y un pesado 
armamento de cañones de 20 y 30 mm. 


El piloto se 
acomodaba en 
un primitivo 
asiento eyectable en 
el interior de una 


í cabina bien proyectada 


y espaciosa. 

El visor periscópico 
PV1B era utilizado para el 
bombardeo en picado, 
asistido por una 
calculadora BZA 1. 
Vuelto hacia atrás, 
podía utilizarse para el 
tiro de los dos cañones 
MG 151 en instalación 
fija ventral posterior. 


en vacío 5 200 kg; 
1áximo al despegue con 
hetes auxiliares 9 850 kg 


Armamento: dos cañones 

MG 151 de 20 mm fijos en la 
trasera del fuselaje; 1500 kg de 
bombas en soportes externos 
bajo los motores y el fuselaje 


VULNERABILIDAD AA AAA A E 
A pesar de su elevada velocidad y del notable techo 
de servicio, el Ar 234 no era invulnerable. Su 
visibilidad posterior era casi nula y el avión podía 
ser fácilmente abatido por cazas más lentos si era 
sorprendido en vuelo de crucero o a baja velocidad 
y baja cota, por ejemplo, si se disponía a aterrizar. 


El tren desprendible del Ar 234 
le permitía, desde luego, ahorrar 
peso en vuelo, pero ciertamente 
no era una solución práctica. 

El tetrarreactor V6 al despegue. 


VISOR DE PUNTERÍA 
Para el bombardeo en 
vuelo horizontal, el piloto 
desplazaba lateralmente 
la palanca de mando y 
utilizaba el visor 
tacométrico de 
bombardeo Lotfe 7K, 
colocado entre los pies, 
que accionaba el piloto 
automático en tres 

ejes Patin PDS. 


ESTRUCTURA 
El Blitz tenía un fuselaje semimonocasco 
de revestimiento resistente y con planos 
bilargueros también de revestimiento 
resistente. La cabina ocupaba la proa y la 
mayor parte del fuselaje estaba destinada a 
los tanques del combustible. 


PLANTA MOTRIZ 
Los turborreactores de flujo axial Junkers 
Jumo 004B-1 Orkan desarrollaban casi Existieron numerosas versiones experimen- 
+90 kg ¡48 empuje. Su vida operatisnal era tales del Ar 234. Uno de los métodos elegi- 
de tan sólo 25 horas aproximadamente. A 

B dos para aumentar su autonomía fue el de 
remolcar un tanque de combustible inde- 
pendiente del avión. Este sistema llevó a pro- 
yectos para el remolque de armas como la 
bomba volante Fi-103 (V-1) y el misil Hs 294. 
Otro proyecto comportaba el transporte de 
una V-1 sobre el fuselaje gracias a un bipode 
que era izado para separar la bomba del fu- 
selaje durante el lanzamiento. Un prototipo 
del Ar 234 fue modificado con una ala en me- 
dia luna, pero fue destruido en la fábrica an- 
tes de que estuviese listo para el primer vue- 
lo. Muchos de los 210 Ar 234B completados 
antes del final de la guerra no llegaron a las 
unidades operacionales y los que lo hicieron 
no consiguieron alterar lo más mínimo el re- 
sultado final del conflicto. 
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El prototipo del hidroavión Heinkel He 
115 voló por primera vez en 1936. Con 
las armas desmontadas y las posiciones 
oportunamente modificadas, estableció 
ocho marcas de velocidad con carga útil 
en marzo de 1938. Los He 115 fueron 


El Heinkel He 115 fue 
ampliamente utilizado como 
minador. 


El primer interoeptadora reacción "Volks- 
jaeger” (caza del pueblo) Heinkel He 162 
voló tan sólo 38 días después de que la fá- 
brica recibiera los planos. Este prototipo 
resultó destruido en accidente cuatro 
días después. Los problemas aerodiná- 
micos se resolvieron en el tercer y cuarto 


entrar en combate y 


El Heinkel He 177 Greif (Grifón) mani- 
festó serias dificultades iniciales y al me- 
nos tres prototipos se perdieron en acci- 
dentes. Los primeros He 177A-1 de serie, 
aún con problemas estructurales, se en- 
tregaron en julio de 1942 pero hasta fina- 
les de 1942 no entró en servicio el He 
177A-3, más fiable. A pesar de la cons- 
trucción de casi 1 200 He 177, sólo 250 
llegaron a ser plenamente operacionales 
y el tipo estaba prácticamente dado de 


Heinkel He 177 Greif 


| ALEMANIA + BOMBARDERO PESADO + 1939 


| ALEMANIA + HIDROAVIÓN COSTERO DE RECONOCIMIENTO + 1936 


empleados por las unidades de recono- 
cimiento marítimo, minado y torpedeo de 
la Luftwaffe en las primeras fases de la 
Segunda Guerra Mundial. Se les utilizó 
para minar las aguas británicas y fueron 
los primeros aviones alemanes en llevar 


Heinkel He 162 Salamander 


ALEMANIA + CAZA REACTOR MONOPLAZA + 1944 


avión y las primeras entregas para las prue- 
bas de evaluación se produjeron en ene- 
ro de 1945. El 4 de mayo, un grupo cons- 
tituido por tres escuadrones, con un total 
de 50 aviones se constituyó en Leck, pe- 
ro se entregó a las fuerzas británicas que 
ocuparon el aeródromo el día 8. Se fabri- 


que no llegó a 


ió un desarrollo demasiado rápido. 


baja a finales de 1944. Un único ejemplar 
se sometió a tareas de modificación pa- 
ra llevar la bomba atómica alemana, que 
nunca llegaría a producirse. 


CARACTERÍSTICAS 

Heinkel He 177A-5/R2 

Planta motriz: un motor lineal Daimler- 
Benz DB 610A-1 de 2 200 kW (a babor) y 
un B-1 (a estribor) ambos de 24 cilindros 
y refrigerados por agua 


Heinkel He 177A 
Avro Lancaster 


Boeing B-17G Flying Fortress kxk kk AJA 
Consolidated B-24J Liberator AAA Ak kkk 


IO k*k kkk 

ES kkkkk 
TS 
kkk* 


minas magnéticas. La RAF capturó tres 
y los empleó en operaciones secretas en 
Noruega y el Mediterráneo. 


CARACTERÍSTICAS (Heinkel He 1158-1) 
Planta motriz: dos motores radiales 
BMW 132N de 9 cilindros de 645 kW 
Dimensiones: envergadura 22,00 m; 
longitud 17,30 m; altura 6,60 m; su- 


Heinkel He 1158 kkk 
Aichi E13 “Jake” kkk 
Arado Ar 196 kk 

Cant Z.1005 kkkkk 


caron sólo 116 He 162, la mayor parte en 
fábricas subterráneas. 


CARACTERÍSTICAS 

Heinkel He 162A-2 Salamander 
Planta motriz: un turborreactor de flu- 
jo axial BMW 003E-1 con un empuje 
de 7,8 kN al despegue y de 9,02 kN en 
potencia militar de 30 segundos 
Dimensiones: envergadura 7,20 m; lon- 
gitud 9,05 m; altura 2,60 m; superficie 


H El He 115 podía 


llevar una carga 
bélica superior a la del 
bombardero He 111. 


perficie alar 86,7 m? 

Pesos: en vacio 5 300 kg; máximo al 
despegue 10 400 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 355 
km/h; techo de servicio 5 500 m; auto- 
nomía 3 350 km 

Armamento: dos ametralladoras MG 
15 de 7,92 mm, una delantera y otra 
trasera y hasta 1 250 kg de bombas 


IN kkk* 
xk OA 
HA HA 
IO eS 


El He 162 se concibió 
para ser utilizado antes de que 
las fábricas alemanas fueran 
completamente destruidas. 


alar 11,20 

Pesos: en wacío 1 663 kg; máximo al 
despegue 2 805 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 905 
km/h; techo de servicio 12 000 m; au- 
tonomia 620 km 

Armamento: dos cañones MG 151 de 
20 mm con 120 disparos por arma 


Heinkel He 162A AAA A HA 
Gloster Meteor Mk I AA AA AH 
Lockheed P-830A Shooting Star AAA Ak ARA A 
Messerschmitt Me 262 IN JODA ES 


Dimensiones: envergadura 31,44 m; lon- 
gitud 22,00 m; altura 6,39 m; superficie 
alar 102,00 m? 

Pesos: en vacío 16 800 kg; máximo al des- 
pegue 31 000 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 488 
km/h; techo de servicio 8 000 m; auto- 
nomía 5 500 km 


El He 177 operó durante 1943 
sobre Inglaterra y el Frente 
Oriental. 


Armamento: es ametralladoras MG 81 
de 7,92 mm, tres MG 131 de 13 mm y 
dos cañones MG 151/20 de 20 mm, más 
1 000 ke de bombas en bodega y dos mi- 
sles Henschel Hs 293 bajo las alas 


El He 177 actuó destacadamente en cometidos antibuque gracias a 
su armamento de misiles. 


Monoplano enteramente metálico de ala 
alta, el He 219 fue el primer avión opera- 
cional del mundo equipado con asientos 
eyectables. Proyectado como intercepta- 


Los He 219 derribaron 20 aviones 
de la RAF durante su primera 
salida como cazas nocturnos. 


Heinkel He 219 Uhu 


ALEMANIA + CAZA NOCTURNO + 1942 


dor veloz, fue empleado como caza noc- 
turno. A partir de abril de 1943, un corto 
número de He 219A-0 de preserie voló 
con el 1.NJG 1 desde Venlo, en los Paí- 
ses Bajos. En la noche del 11 de junio de 
1943, el Oberstleutnant Werner Streib de- 
rribó cinco Lancaster en una sola salida. 
Cuando cesó la producción, en mayo de 


Henschel Hs 123 


A| ALEMANIA > BOMBARDERO EN PICADO/ATAQUE AL SUELO $ 1935 


Proyectado como bombardero en picado 
(sturzkampíflugzeug, abreviadamente “stu- 
ka”), los tres primeros prototipos del ses- 
quiplano Henschel Hs 123 fueron eva- 
luados en Reichlin en agosto de 1935: dos 
se perdieron por desprendimiento de ala. 
El Hs-123A-1 entró en servicio en el oto- 
ño de 1935, pero fue pronto reemplaza- 


do por el Junkers Ju 87A - Dieciséis Hs 
123A (incluidos los seis enviados en di- 
ciembre de 1936 a la Legión Cóndor) se 
encuadraron en el Grupo 24 durante la 
Guerra Civil española, donde fue conoci- 
do como “Angelito”. El Hs 123 participó 
además en las campañas de Polonia en 
1939 y de Bélgica y Francia en 1940. 


El “Stuka” 
(bombardero en 
picado), Henschel 
Hs 123 entró en 
servicio en 1936 y 
probado en 
combate en 
España, primero 
con la Legión 
Cóndor y después 
en el Grupo 24. 


El avión de reconocimiento/cooperación 
Henschel Hs 126 se desarrolló del Hs 122 
de ala en parasol. Los Hs 126A-1 de serie 
entraron en servicio con las unidades de 
la Luftwaffe para la cooperación con el ejér- 
cito y hasta 1942 se utilizaron casi 600, de- 


oo 


ra tai de cooperación 
el ejército, el Hs 126 


Henschel Hs 126 


ALEMANIA + RECONOCIMIENTO TÁCTICO/COOPERACIÓN $ 1936 


sarrollando además tareas secundarias co- 
mo el adiestramiento y remolque de pla- 
neadores. Seis Hs 126A se encuadraron 
en 1938 en la 4/88 de la Legión Cóndor, 
en España. Los cinco supervivientes sir- 
vieron en el Ejército del Aire. 


va] 
1944, en favor de los reactores, se habían 
entregado algo menos de 300 aviones. 


CARACTERÍSTICAS 

Heinkel He 219A-7/R1 

Planta motriz: dos motores Daimler-Benz 
B 603G de 1417 kW 

Dimensiones: envergadura 18,50 m; lon- 
gitud 15,54 m; altura 4,10 m; superficie 
alar 44,50 m? 


EN 
El He 219 fue uno de los primeros 
aviones con asientos lanzables. 


Pesos: en vacío 11 200 kg; máximo al des- 
pegue 15 300 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 670 
km/h; techo de servicio 12 200 m; auto- 
nomía 2 000 km 

Armamento: cuatro cañones MK 108 de 
30 mm, dos cañones MG 151/20 de 20 
mm y dos cañones MK 103 de 30 mm 


Heinkel He 219A ANNAN kkkk* ANO 
de Havilland Mosquito AH AAA kkkkk 
Kawasaki Ki-45 “Nick” AA *k** AX 
Northrop P-61B Black Widow AX *kkk* Akk 


CARACTERÍSTICAS 

Henschel Hs 123A-1 

Planta motriz: uh motor BMW 132Dc 
de 9 cilindros en estrella de 656 kW 
Dimensiones: envergadura 10,50 m 
(superior), 8,00 m (inferior); longitud 
8,33 m; altura 3,20 m; superficie alar 
24,85 m? 


Henschel Hs 123A eS 
Fairey Battle DS 
Junkers Ju 87B eS 
PZL P-11C kkk 


CARACTERÍSTICAS 

Henschel Hs 126B-1 

Planta motriz: un motor radial de 9 ci- 
lindros Bramo 323A-1 de 634 kW 
Dimensiones: envergadura 14,50 m; 
longitud 10,85 m; altura 3,75 m; su- 
perficie alar 31,60 m? 


ô ElHs 123 se utilizó en España durante 
la Guerra Civil y en Polonia y Francia durante las 
primeras fases de la Segunda Guerra Mundial. 


Pesos: en vacío 1 500 kg; máximo al 
despegue 2 215 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 340 
km/h; techo de servicio 9 000 m; auto- 
nomía 855 km 

Armamento: dos ametralladoras MG 
17 de 7,92 mm en caza, y hasta 450 kg 
de bombas 


AAA kkk 
kkk xk 
AS 
Ak xk 


El Hs 126 estaba equipado con 
dos ametralladoras de 7,92 mm 
para su autodefensa. 


Pesos: en vacío 2 030 kg; máximo al 
despegue 3 090 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 310 
km/h; techo de servicio 8 300 m; auto- 
nomía 720 km 

Armamento: dos ametralladoras de 
7,92 mm, más una bomba de 50 kg y 
cinco bombas de 10 kg 


Henschel Hs 1268 IAN 
Fieseler Fi 156C Storch ANA 
Piper L-4 Grasshopper kk 


Westland Lysander Mk Il kkk xk kkk 


AAA ANA 

kkk kkk 

kk Ak 
FONO 


El Henschel Hs 129 fue específicamente 
proyectado para atacar carros de comba- 
te, vehículos y ferrocarriles. Tenía un fu- 
selaje de sección triangular que compor- 
taba un habitáculo estrecho con una 
visibilidad reducida, un parabrisas a prue- 
ba de balas con un espesor de 75 mm y el 


Henschel Hs 129 


ALEMANIA + AVIÓN DE ATAQUE AL SUELO/CONTRACARRO + 1939 


Hughes OH-6 Cayuse 


morro protegido con planchas de blindaje. 
Su armamento, cañones y ametralladoras, 
estaba fijo en la proa, disparando hacia ade- 
lante, El Hs 129A-1 original, equipado con 
motores Argus no fue aceptado porla Luft- 
waffe y fue substituido por el Hs 129B-1, 
con motores más potentes, que entró en 


El Henschel 
Hs 129B-3 
llevaba un 
pesado 
cañón 
contracarro 
de 75 mm 
en una 
góndola 
situada bajo 
el fuselaje. 


=— EEUU + HELICÓPTERO LIGERO DE OBSERVACIÓN: + 1963 


Proyectado para cubrir una demanda del 
US Army en 1960 para un nuevo heli- 
cóptero ligero de observación, el OH-6A 
comenzó a entrar en servicio en sep- 
tiembre de 1966 y en agosto de 1970 
se habían entregado ya los 1 434 ejem- 
plares producidos en total. El Cayuse 


fue ampliamente utilizado en Vietnam 


IAI Kfir 


El IAI Kfir (leoncito) es un caza monopla- 
za de ataque al suelo desarrollado en ls- 
rael a partir del Mirage 5, provisto de un 
turborreactor General Electric J79. Los Kfir 
C1 equiparon dos escuadrones de la Chel 
Avira partirde 1975 y fueron además ce- 
didos a la US Navy y el Marine Corps que 
los emplearon como “agresores” simu- 
lando ser cazas enemigos en el entrena- 
miento de combate disimilar. Aparecido 


de 1968 a 1973 en tareas de explora- 
ción/observación, dirección de tiro de ar- 
tillería, reconocimiento por el fuego, 
equipado con una ametralladora Mini- 
gun de 7,62 mm o un lanzagranadas en 
el costado izquierdo del fuselaje. Tenía 
espacio para un piloto y un observador, 
más cuatro soldados completamente 


El Cayuse 
(nombre de 
una tribu 
india) 
prestó un 
óptimo 
servicio en 
Vietnam 
como 
explorador. 


ISRAEL + INTERCEPTADOR/AVIÓN DE ATAQUE AL SUELO + 1973 


en 1976, el Kfir C2 lleva modificaciones 
que mejoran su maniobrabilidad y presta- 
ciones de despegue y aterrizaje. 


CARACTERÍSTICAS 

IAI Kfir C2 

Planta motriz: un turborreactor Gene- 
ral Electric J79-J1E de 8 119 kg de em- 
puje con posquemador 

Dimensiones: envergadura 8,22 m; lon- 


IAI Kfir-C2 


kkkh 
Dassault Mirage F1C AAA 
Mikoyan MiG-23 IO A 


Northrop F-5E Tiger ll Ax% 


kkkk kkk 
kkkkx* kkkk 
Ak kkk 
kkk AA 


servicio en abril de 1942 en el Frente Orien- 
tal. Los Hs 129 operaron también en Åfri- 
ca septentrional, en Italia y en Francia tras 
el desembarco aliado en Normandía. La 
producción totalizó 879 ejemplares, com- 
prendidos los prototipos 


CARACTERÍSTICAS 

Henschel Hs 129B-1/R2 

Planta motriz: dos motores Gnome-Rhé- 
ne 14M 4/5 de 14 cilindros en doble es- 
trella de 522 kW 


Henschel Hs 129B 


Hawker Hurricane Mk IIC AAAXk ARA 
Hawker Typhoon MkIB_ x*xk*ž*k* A 


Ilyushin Il-2 Kk 


equipados en la cabina posterior o un sa- 
nitario y dos camillas. 


CARACTERÍSTICAS 

Hughes OH-6A Cayuse 

Planta motriz: una turbina Allison T63- 
A-5A depotenciada a 188 kW 
Dimensiones: diámetro del rotor principal 


Bell OH-58A Kiowa AA 
Sud Alouette III kkk* 
Westland Scout AH.Mk 1 Xx% 


Hughes OH-6A Cayuse AX kk Ak 


Los Hs 129 operaron en el - 
Frente Oriental y en Africa 
septentrional. 


Dimensiones: envergadura 14,20 m; 
longitud 9,75 m; altura 3,25 m; super- 
ficie alar 29,00 m? 

Pesos: en vacío 3 810 kg; máximo al 
despegue 5 110 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 407 
km/h; techo de servicio 9 000 m; auto- 
nomia 560 km 

Armamento: dos cañones de 20 mm, 
des ametralladoras de 7,92 mm 


JA 


El US Army recibió unos 1400 
OHS. Muchos permanecen 
aún en activo. 

3803 m ooo 9,24 m; altura 2,48 m 
Pesos em an 524 ko; máximo 1225 kg 
Prestaciones: welocidad máxima 230 
kmit tacho de sencio 1 525 m; auto- 
nomis 855 km 

tubo Minigun AWET de 7,62 mm, o un 
lenzagranadas MIS de 40 mm 


multi- 


gitud 15,65 m; altura 4,55 m; superfi- 
cie alar 34,80 m? 

Pesos: en vacío 7 285 kg; máximo al 
despegue 16 200 kg 

Prestaciones: velocidad máxima 2 445 
km/h; techo de servicio 17 680 m; au- 
tonomía 346 km (interceptación) 


Derecha: IAI ha 
adaptado el 
Mirage 5 para 
producir un 
caza/avión de 
ataque de altas 
prestaciones 
que ha prestado 
servicio durante 
20 años. 


El Kfir lleva aletas canard que 
mejoran su estabilidad. 


Armamento: un cañón de 30 mm y 
hasta 5 775 kg de cargas externas en 
cinco puntos bajo el fuselaje y cuatro 
subalares 


Técnicas especiales 
de pintura 


as técnicas normalmente uti- 

lizadas para pintar los mode- 

los no siempre se adaptan a 
todos los tipos de mimetizados ni 
resultan del todo satisfactorias pa- 
ra conseguir determinados efectos; 
deberemos por tanto recurrir, en ta- 
les casos, a técnicas y procedi- 
mientos especiales que consientan 
alcanzar un buen nivel de realismo. 
Por ejemplo, el uso de pinturas me- 
talizadas, en especial si las zonas a 
pintar son muy amplias, requiere 
la preventiva aplicación de una pin- 
tura de fondo (blanco o gris claro 
para la plata; amarillo para el oro; 
marrón claro para el cobre) que ha- 
ga cromáticamente uniforme la su- 
perficie destinada a ser pintada con 
el color metálico y subraye la lu- 
minosidad y el brillo. Casi todas las 
pinturas metalizadas, por otra par- 
te, sobre todo las que han de ser 
pulimentadas con un trapo una vez 
secas, son extremadamente vul- 


Arriba: Los mimetizados de manchas, 
aún con la mejor de las técnicas, es pre- 
ferible realizarlos con aerógrafo. 


nerables; para no arriesgarse a de- 
jar sobre ellas indeseables huellas 
de dedos y para evitar que las su- 
perficies se estropeen hasta el pun- 
to de permitir que se vea el fondo 
o el plástico circundante, es reco- 
mendable la posterior apli- 
cación de un barniz trans- 
parente brillante que, 
sellándolo, proteja el aca- 
bado metálico. 

Algunos tipos de mimeti- 
zados, en especial los de 
manchas o los que tienen 
líneas divisorias entre co- 
lores difuminadas en vez 
de netas, son con fre- 
cuencia de difícil reali- 
zación; si se utiliza un 
aerógrafo, el mejor ins- 
trumento, con mucho, 
para estos casos, se 
puede intentar, no sin haber 
realizado muchas pruebas sobre un 
trozo de plástico sobrante, realizar 


Abajo: La zona “iluminada” de este mo- 
tor se ha conseguido resaltar (al tiempo 
que se conseguía un aspecto más real) 
con la técnica del “dry-brush” o 
pincel seco. 


MANUAL DE MODELISMO AÉ 


Se 
pueden 
obtener buenos 
resultados utilizando un trocito 
de esponja para realizar manchas y 
largas líneas difuminadas como las 
huellas de aceite, combustible y del 
humo de las armas. 


el difuminado o las manchas a ma- 
no alzada, cuidando especialmen- 
te la distancia del aerógrafo al mo- 
delo, la regulación de la presión del 
aire o del gas propelente y la aper- 
tura del difusor. Es asimismo posi- 
ble utilizar máscaras, agujeros cor- 
tados de distintas formas en una 
cartulina o un plástico delgado, que 
se mantienen a algunos milímetros 
de distancia de la superficie a pin- 
tar: de esta forma, el chorro del ae- 
rógrafo o de la bombona de espray 
creará manchas de contornos más 
o menos difuminados según la dis- 
tancia entre el modelo y la másca- 


ra y el ángulo con el que rociemos 
la pintura. 

Estos efectos no pueden obvia- 
mente realizarse con un pincel pe- 
ro, aunque no se disponga de ae- 
rógrafo, algunos trucos pueden 
ayudar a simular con suficiente gra- 
do de realismo manchas y difumi- 
nados. Si, por ejemplo, dispone- 
mos de un pincel viejo, podremos 
reutilizarlo recortándole la punta de 
forma que la extremidad sea pla- 
na; mojaremos la punta con un po- 
co de pintura y una vez eliminado 
el exceso picando sobre un trozo 
sobrante, realizaremos las manchas 


apoyando delicadamente la pun- 
ta del pincel sobre las superficies 
del modelo. 
Se pueden obtener buenos re- 
sultados también substituyendo 
el pincel con un trocito de es- 
ponja, gracias al cual será fácil 
realizar no sólo las manchas si- 
no también los difuminados de 
separación entre zonas de co- 
lores, como los que se presen- 
tan muchas veces entre la pin- 
tura de las partes superiores 
de alas y fuselajes y las infe- 
riores. 
Una técnica de sencilla ejecu- 
ción pero extremadamente 
importante es la llamada del 
“pincel seco” ("dry-brush" en 
inglés). Con esta técnica lo- 
graremos, en poco tiempo y 
con escasa dificultad, dar a 
algunas partes un realismo 
absolutamente imposible de obte- 
ner con medios y métodos tradi- 
cionales. Pensemos por ejemplo en 
los tubos bruñidos y gastados de 
las ametralladoras o los cañones, 
en los difuminados metálicos cau- 
sados por el calor de las toberas o 
los escapes o, en general, por el es- 
pecial aspecto metálico de algunas 
piezas como los bloques de los mo- 
tores o los cubos de las hélices o de 
las ruedas. Gracias al “dry-brush” 
no sólo conseguiremos realizar re- 
flejos metálicos de aspecto real si- 
no que podremos evidenciar de for- 
ma convincente los detalles de 
superficies como, por ejemplo, las 
de un motor en estrella y sus cilin- 
dros rodeados de aletas de refrige- 
ración, detalles que una pintura uni- 
forme no permitiría resaltar. La 
técnica del “dry-brush” consiste en 
mojar el pincel con un poco de pin- 
tura de plata brillante (mejor si es 
esmalte), eliminar con un trapo la 
mayor cantidad posible de pintura 
y dejar que la pintura que queda en 
el pincel se seque durante un par de 
minutos. Entonces, después de pro- 
bar sobre un trozo de plástico so- 
brante pintado de negro, podremos 
pasar ligeramente el pincel sobre la 
zona a resaltar, cuidando de no pre- 
sionar excesivamente para no de- 
jar huellas más consistentes que la 
ligerísima pátina plateada que con- 
ferirá a las piezas así tratadas un as- 
pecto “metálico” que pondrá de re- 
lieve los detalles superficiales. 


